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® Die Erfindung bezieht sich auf einen Fahrzeu- 
gluftreifen (7) mit sichtbar asymmetrischer Lauffla- 
che (10) mit mindestens drei Langsrillen (11), insbe- 
sondere auf solche, die an ungelenkten vorderen 
und/oder hinteren Achsen von Mehrachsaggregaten 
von Sattelaufliegern Oder Anhangern verwendet wer- 
den. 

Urn eine langere Betriebsdauer zu erreichen, 
wird erfindun'gsgemaS vorgeschlagen, daQ die Weite 
(c) der fahrzeugauflersten Langsrille (11c) zwischen 
12 % und 17 % der Aufstandsflachenbreite (L) be- 
tragt. Hierdurch wird eine gewisse Freiheit in der 
wirksamen Lenkwinkeleinstellung des besonders ab- 
riebgefahrdeten fahrzeugauBeren Bereiches (12) ge- 
genUber dem Rest der Laufflache (10) erreicht. Da- 
bei soil vorzugsweise der Profilsteg . (12) zwischen 
der fahrzeugSuflersten Langsrille (11c) und dem 
fahrzeugSuBeren Aufstandsflachenrand eine Breite (I) 
zwischen 20 % und 25 % der gesamten Aufstands- 
flachenbreite (L) aufweisen. 



FIG. 2 
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Die Erfindung bezieht sich auf einen Fahrzeu- 
gluftreifen mit sichtbar asymmetrischer Laufflache 
mit mindestens drei Langsrillen. Sie bezieht sich 
insbesondere auf solche Fahrzeugluftreifen, die an 
ungelenkten vorderen und/oder hinteren Achsen 
mehrachsiger, insbesondere dreiachsiger, Meh- 
rachsaggregate von Sattelaufliegern Oder Anhan- 
gern verwendet werden. Mehrachsaggregate so- 
wohl bei Anhangern als auch bei Sattelaufliegern 
sind meistens ungelenkt, weniger wegen der zu- 
satzlichen Anschaffungskosten fGr eine Lenkung 
der vorderen und/oder Achse(n) sondern vor allem 
wegen dem zusMtzlichen Gewicht einer solchen 
Lenkkinematik, welches angesichts vom Gesetz- 
und Verordnungsgeber festgelegter hochstzulSssi- 
ger Achslasten zwangslaufig die verbleibende 
Nutzlast verringert. 

Dieses Problem wird anhand der Figur 1 erlau- 
tert. Sie zeigt schematisch einen dreiachsigen Sat- 
telauflieger 1, dessen Kupplungspunkt 2 durch ei- 
nen nicht dargestellten Sattelschlepper auf einer 
Kreisbahn 3 urn einen Mittelpunkt M gefClhrt wird. 
Bei quasistatischer Betrachtung sucht sich das die 
drei ungelenkten Achsen 4, 5 und 6 umfassende 
Achaggregat eine - engere - Kreisbahn um den 
Punkt M, wobei eine Axiale durch den Lastmittel- 
punkt G des Achsaggregates durch den Kreisbahn- 
mittelpunkt M geht. Die Lage von G hangt ab von 
der Achslastverteilung und den Achsabstanden. 
Sind die Achsabstande zwischen vorderer und in- 
nerer und zwischen innerer und hinterer Achse 
gleich und stimmen die Achslasten Oberein, so 
liegt G genau auf der inneren Achse. Dieser Fall ist 
hier gezeigt. In diesem typischen Fall laufen die 
beiden RSder der inneren Achse 5 exakt tangential 
auf einer Kreisbahn um M. Die vordere Achse 4 
und die hintere Achse 6 hingegen konnen infolge 
der fehlenden Lenkung keine exakt tangentiale 
Bahn einnehmen, vielmehr ergibt sich ein Differen- 
zwinkel zwischen der Tangente Tj an die Kreis- 
bahn des kurveninneren Rades und der Umfgangs- 
richtung Ojdieses Rades, also ein Zwangsschlupf. 
Analoges gilt fUr das kurvenauBere Rad, wo die 
entsprechenden GroBen mit dem Index a start i 
bezeichnet sind. 

Wird die gleiche Kupplungs-Kurvenbahn dyna- 
misch betrachtet, so treten Qber der Geschwindig- 
keit quadratisch anwachsende FliehkrSfte hinzu, 
denen durch entsprechende Zentripetalkrafte das 
Gleichgewicht gehalten werden muB; damit das 
Hinterachsaggregat eine resultierende Querkraft 
aufnehmen kann, benotigt es entsprechend dem 
Schraglaufwinkel-Querkraftdiagramm der Reifen ei- 
nen resultierenden Schraglaufwinkel, der sich den 
zuvor quasistatisch untersuchten WinkelverhMltnis- 
sen Uberlagert. Also nehmen tatsachlich die RSder 
der mittleren Achse 5 einen Schraglaufwinkel ge- 
genUber der Tangenten an die Kurvenbahn an. 



Diese zur Aufbringung einer Zentri petal kraft er- 
forderlichen Schraglaufwinkel an der mittleren Ach- 
se sind so orientiert wie die zuvor quasistatisch 
bestimmten SchrMglaufwinkeln an der hinteren Ach- 

5 se 6. Das Erfordernis, den Zentrifugalkraflen das 
Gleichgewicht zu halten, fuhrt also zur weiteren 
VergroBerung der - zentripetal wirkenden - Schrag- 
laufwinkelbetrage an der hinteren Achse 6, dem 
Aufbau kleinerer, gleich orientierter Schraglaufwin- 

10 kel an der mittleren Achse 5 und einem Abbau der 
quasistatisch bestimmten, zentrifugal wirkenden 
Schraglaufwinkels (und bei extremen Fliehkraften 
im VerhSltnis zur BahnkrUmmung schlieBlich einer 
OrientierungsurYikehr zu zentripetal hin) an der vor- 

75 deren Achse 4. 

Diese dynamische Betrachtung zeigt, daB an 
ungelenkten Mehrachsaggregaten die hochste 
Querkraftbeanspruchung an der hinteren Achse 
auftritt; dementsprechend ist dort der VerschleiB 

20 am groBten. An Dreiachsaggregaten sind in der 
Praxis Laufleistungen bauartgleicher Reifen auf der 
hinteren Achse von 80.000, auf der vorderen Achse 
von 120.000 und auf der inneren Achse von 
300.000 km gelMufig. 

25 Aufgabe der Erfindung ist es, die Lebensdauer 
gattungsgemSBer Fahrzeugluftreifen zu erhohen, 
insbesondere der Reifen fGr Sattelauflieger oder 
Anhanger mit ungelenkten Mehrachsaggregaten, 
insbesondere auf der hinteren Achse. 

30 Die Aufgabe wird erfindungsgema'B dadurch 

gelost, daB die Weite der fahrzeugaufiersten 
. Langsrille zwischen 12 % und 17 % der Aufstands- 
flachenbreite (L) betragt. also ungewohnlich breit 
ist. Hierdurch wird eine groflere Verformbarkeit in 

35 der Axialen und damit zussitzliche Freiheit in der 
wirksamen Lenkwinkeleinstellung des besonders 
abriebgefahrdeten fahrzeugSuBeren Bereiches ge- 
genUber dem Rest der Laufflache erreicht. Gemafl 
Anspruch 4 sollte die Weite der fahrzeugauBeren 

40 Langsrille vorzugsweise mindestens so groB sein 
wie die Summe aus den Weiten der ubrigen 
Langsrillen. 

Vorzugsweise befindet sich die erfindungsge- 
ma'B verbreiterte Langsrille gemaB Anspruch 2 in 

45 solchem Abstand zum fahrzeugauBeren LaufftM- 
chenrand, daB der zwischen dieser Langsrille und 
dem fahrzeugauBeren Laufflachenrand verbleiben- 
de Streifen eine Breite zwischen 20 % und 25 % 
der gesamten Aufstandsflachenbreite aufweist. Auf 

so diese Weise ist sichergestellt, daB dieser Positivbe- 
reich hinreichend kraftig ist zur Aufnahme der ein- 
gangs in ihrer Ursache beschriebenen Axialkrafte. 

Aus dem gleichen Grunde sollten vorzugsweise 
gemaB Anspruch 3 innerhalb dieses fahrzeugauBe- 

55 ren Streifens keine Rillen von einer Breite Uber 1,5 
mm angeordnet sein, also allefalls Einschnitte. Da 
bei regennasser StraBe der Wasserstaudruck in der 
. Reifenmitte sein Maximum erreicht, kann man sich 
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einen ungewohnlich niedrigen Negativanteil in die- 
sem Laufstreifen erlauben; vorzugsweise sollte er 
zwischen 4 und 8 % liegen. 

Der erfindungsgemSBe Effekt des verlangsam- 
ten Abriebes bei Axialschlupf wird wetter verstarkt 
durch eine Weiterbildung gemaB Anspruch 5, also 
dadurch, daB die Laufflache axial geteilt ist und 
zwar in der Weise, dafl ein axial auBerer Streifen 
gemaB DIN 53516 hochstens 70 % des Abriebvo- 
lumens zeigt wie der Ubrige Bereich der Lauffla- 
che. 

Vorzugsweise wird fUr den fahrzeugSuBeren 
Streifen ein Material verwendet, das gemaB DIN 
53516 nur 50 % bis 60 % des Abriebvolumens des 
ubrigen Laufflachenbereiches zeigt. 

Dem Fachmann sind mehrere MaBnahmen zur 
Senkung des Abriebvolumens uber der Zeit gelau- 
fig. Eine dieser MaBnahmen ist die Erhohung der 
Harte. Sie ist durch eine erhohte Vernetzungsstel- 
lendichte erreichbar, was mit einer erhohten 
Schwefeldosierung zusammen mit entsprechenden 
Anpassungen in der Beschleunigerdosierung m6g- 
lich ist. Hiermit ginge eine Senkung des Reibungs- 
beiwertes gegenUber Asphalt einher, die in engen 
Grenzen toleriert werden kann, insbesondere dann, 
wenn zur Erhaltung der Bremsleistung die Anzahl 
der Quereinschnitte in der Reif en laufflache 
und/oder der Reibungsbeiwert in weniger abriebge- 
fahrdeten anderen Laufflachenzonen erhoht wird. 
Eine kleine Reibwertabsenkung in axialer Richtung 
vergroBert zudem den abriebmindernden Effekt, 
weil dadurch in den besonders abriebgefahrdeten 
Zonen die anfailende Reibleistung vermindert wird. 
freilich unter Inkaufnahme einer erhohten Reiblei- 
stung in den Ubrigen Zonen und auf der mittleren 
Achse. 

Der Abriebwiderstand kann aber auch durch 
andere Fullstofftypen und/oder andere Fullstoffdo- 
sierung erhoht werden. Dem Fachmann ist be- 
kannt, daB es dabei - auch wenn eine Erhohung 
der Harte einhergeht - nicht zu einem Abfall des 
Reibungsbeiwertes kommen mufi. Dem Fachmann 
ist ferner bekannt, daB, insoweit eine erhohte Hy- 
steresis verwendet wird, sich diese Erhohung nur 
in dem fOr den Reibungsbeiwert entscheidenden 
hohen Frequenzbereich zeigen sollte, nicht aber in 
dem fur den Rollwiderstand entscheidenden niedri- 
geren Frequenzbereich, urn eine Erhohung des 
Energieverbrauches sowie eine Erhohung der Lauf- 
flMchentemperatur und eine ansonsten einherge- 
hende Minderung der Runderneuerungsfahigkeit zu 
vermeiden. Dem Fachmann ist insbesondere be- 
kannt, daB das Frequenzband hoher Hysteresis 
nach oben verschoben wird bei Verkleinerung der 
MolekUlgrdBe der FCJIIstoffe und/oder Polymere. 

Urn die Belastung an der Grenze zwischen den 
beiden LaufflSchen streifen ertrSglich zu halten, soll- 
te der Unterschied im statischen Modu! htfchstens 



4 Shore-Hartegrade betragen. 

Aber auch bei Einhaltung groBer Ahnlichkeit in 
der Steifigkeit der verschiedenen Materialien emp- 
fiehlt es sich, die Grenze zwischen den beiden 

5 verschieden abriebfesten Streifen in einen wenig 
belasteten Reifenbereich zu legen, insbesondere in 
den Mittenbereich der angrenzenden Langsrille, 
wobei dieser Mittenbereich als der symmetrisch 
um die Rillenmittellinie liegende Bereich mit einer 

w Breite von 60 % der Rillenweite in halber Profiltiefe 
definiert sei. 

Weiterhin ist dem Fachmann bekannt, daB der 
Abriebwiderstand durch eine Erhohung des Antei- 
les von Butadien (BR) und/oder Styrolbutadien 

. 15 (SBR) zulasten des Naturkautschukanteiies (NR) er- 
hoht werden kann. Dabei konnen Differenzen im 
statischen E-Modul weitgehend vermieden werden. 

Die Erfindung wird nachfolgend anhand der 
Figuren 2 und 3 naher erlautert. Es zeigt: 

20 Fig. 2 einen erfindungsgemaBen Fahrzeu- 
greifen im Querschnitt, mit einem axial 
ungeteilten Laufstreifen und 
Fig. 3 in analoger Darstellung einen solchen 
erfindungsgemaBen Fahrzeugreifen, 

26 dessen Laufstreifen axial geteilt ist. 

Figur 2 zeigt einen erfindungsgemaBen Fahr- 
zeugreifen 7 im Querschnitt. Oberhalb der Karkas- 
se 8 befinden sich vier Gurtellagen 9 und daruber 
ein axial ungeteilter Laufstreifen 10. Selbstver- 

30 standlich konnte in an sich bekannter Weise der 
Laufstreifen 10 radial in eine innen liegende Base 
und eine auBen liegende Cap unterteilt sein, was 
hier allerdings nicht dargestellt ist, weil Existenz 
Oder Nichtexistenz einer solchen Radialunterteilung 

35 fOr die Erfindung unwesentlich ist. 

In dem gezeigten erfindungsgemaBen Reifens 
7 stimmen die Weiten a und b der beiden Langsril- 
len 11a und 11b uberein. Die Weite c der Langsril- 
le 11c gegeniiber dem Stand der Technik vergro- 

40 Bert ist; sie (c) ist etwas groBer als die Weiten a 
und b zusammen und betragt hier 15,1 % der 
Laufstreifenbreite L. Die Breite I des an der Fahr- 
zeugaufiensseite zu plazierenden Profilsteges 12 
betragt 21,5 % der Lauffiachenbreite L und ist 

45 etwas groBer a!s die Breite des fahrzeuginneren 
Steges 13. 

Figur 3 zeigt einen erfindungsgemaBen Fahr- 
zeugreifen 7 im Querschnitt. Oberhalb der Karkas- 
se 8 befinden sich vier Gurtellagen 9 und daruber 

so ein Laufstreifen 10, der in einen fahrzeuginneren 
Streifen 10.1 und einen fahrzeugauBeren Streifen 
10.2 aufgeteilt ist. Der fahrzeugauBere Streifen 10.2 
weist erfindungsgemaB hochstens 70 % des ge- 
maB DIN 53516 zu messenden Abriebvolumens auf 

55 im Vergleich zum fahrzeuginneren Streifen 10.1. 

Selbstverstandlich konnen beide Streifen 10.1 
und 10.2 wie an sich bekannt auch in der Radialen 
unterteilt sein, wobei die innere Schicht dann als 
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Base und die SuBere als Cap bezeichnet wird. In 
solchem Falle ist das bevorzugte, den Abrieb kenn- 
zeichnende Merkmal allein auf die beiden Caps zu 
beziehen. 

Die in den Figuren 2 und 3 dargestellten Reifen 
7 sind fur Sattelauflieger bestimmt, insbesondere 
fur die erste und dritte Achse von Sattelaufliegern 
mil Dreiachsaggregaten. Sie weisen drei Langsril- 
len 1 1 auf, die zwecks Unterscheidbarkeit von der 
Fahrzeuginnenseite zur FahrzeugauBenseite mit 
den Indices a, b und c genauer gekennzeichnet 
werden ktfnnen, insbesondere wird also die fahr- 
zeugauBerste Langsrille mit 11c bezeichnet. Als 
Symbol fur die jeweiligen Riilenweiten - zu messen 
in halber Profiltiefe des unbenutzten Reifens - wird 
der jeweilige Index selber verwendet. In beiden 
Ausfuhrungsbeispielen ist das erfindungsgemaSe 
Merkmal gezeigt, daB die Weite c der fahrzeugau- 
Bersten Langsrille zwischen 12 % und 17 % der 
Aufstandsflachenbreite L betragt. Femer ist in bei- 
den Figuren 2 und 3 das bevorzugte Merkmal 
gezeigt, daB die Summe der beiden Weiten a und 
b der LSngsrillen 11a und 11b hochstens so groB 
ist wie die Weite c der Langsrille 11c. 

Figur 3 zeigt eine bevorzugte Ausfuhrung ge- 
m3B Anspruch 5 mit einem axial geteilten Laufstrei- 
fen iO, wobei der fahrzeuginnere, breitere Einzel- 
streifen mit 10.1 und der fahrzeugauBere, schmale- 
re, abriebbestandigere Einzelstreifen mit 10.2 be- 
zeichnet ist. Die Figur zeigt ferner innerhalb der 
fahrzeugauBeren Rille 11c den Mittenbereich 12, 
innerhalb dessen sich die Grenze 10.3 zwischen 
den beiden axial geschichteten Laufstreifen 10.1 
und 10.2 befindet; in dieser Schnittebene - bei 
Zickzackformigkeit der Rille 11c schwankt die Lage 
des Mittenbereiches 12 von Schnittebene zu 
Schnittebene - liegt die Grenze 10.3 genau in der 
Mitte des Grundes der Rille 11c. 

ErfindungsgemaBe Luftreifen fuhren zu einer 
Reduzierung des Wartungsaufwandes insbesonde- 
re an Sattelaufliegern aber auch an Anhangern mit 
ungelenkten Mehrachsaggregaten durch verlang- 
samten Reifenabrieb an den besonders abriebge- 
f&hrdeten fahrzeugauBeren Reifenseiten insbeson- 
dere auf den mangels Lenkung nicht tangential 
lauffa'higen Achsen. 

Patentanspruche 



der sich zwischen der fahrzeugauBersten 
Langsrille (11c) und dem fahrzeugauBeren Auf- 
standsflachenrand erstreckt, eine Breite (I) zwi- 
schen 20 % und 25 % der gesamten Auf- 
5 standsflachenbreite (L) aufweist. 

3. Fahrzeugluftreifen (7) nach Anspruch 2 da- 
durch gekennzeichnet, daB innerhalb des fahr- 
zeugauBeren Profilsteges (12) keine Rillen von 

10 einer Breite Ober 1,5 mm angeordnet sind. 

4. Fahrzeugluftreifen (7) nach einem der vorange- 
henden AnsprUche dadurch gekennzeichnet, 
daB die Weite (c) der fahrzeugauBeren Langs- 

75 rille (11c) mindestens so groB ist wie die Sum- 

me aus den Weiten (a, b) der ubrigen Langsril- 
len (11a, 11b). 

5. Fahrzeugreifen (7) nach einem der vorange- 
20 henden AnsprUche dadurch gekennzeichnet, 

daB die Lauffiache (10) aus mindestens zwei 
hinsichtlich ihres Werkstoffes verschiedenen, 
axial nebeneinander angeordneten Streifen 
(10.1 und 10.2) zusammengesetzt ist, wobei 
25 der axial SuBerste Streifen (10.2) gemaB DIN 

53516 hochstens 70 % des Abriebvolumens 
zeigt wie der ubrige Bereich (10.1) der Lauffia- 
che. 

30 6. Fahrzeugluftreifen (7) nach einem der vorange- 
henden AnsprUche dadurch gekennzeichnet, 
daB die Grenze (10.3) zwischen den beiden 
verschieden abriebfesten Streifen (10.1 und 
10.2) sich im Mittenbereich (14) der angren- 

35 zenden Langsrille (11c) befindet, wobei dieser 

Mittenbereich (14) als der symmetrisch urn die 
Rillenmitteilinie liegende Bereich mit einer 
Breite von 60 % der Rillenweite (c) in halber 
Profiltiefe definiert ist. 

40 



45 



1. Fahrzeugluftreifen (7) mit sichtbar asymmetri- 50 
scher Lauffiache (10) mit mindestens drei 
Langsrillen (11), dadurch gekennzeichnet, 

daB die Weite (c) der fahrzeugauBersten 
Langsrille (11c) zwischen 12 % und 17 % der 
Aufstandsflachenbreite (L) betra'gt. 55 

2. Fahrzeugluftreifen (7) gemSB Anspruch 1 da- 
durch gekennzeichnet, daB der Profilsteg (12), 
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Vehicle tyre with visibly asymmetrical tread 

Description OF EP0686516 



The invention refers to a vehicle pneumatic tire with visibly asymmetrical bearing surface with at least 
three longitudinal grooves. It refers in particular to such vehicle pneumatic tires, which are used at 
unguided front and/or rear axles more mehrachsiger, in particular three-axis, multi-oh aggregates by 
semitrailers or trailers. Multi-oh aggregates both with trailers and with semitrailers are mostly unguidedly, 
less because of the additional initial costs for a steering of the front and/or Achse(n) separate particularly 
because of the additional weight of such a guidance kinetics, which reduces the remaining pay load in 
view of of maximum axle load fixed by the law and regulation giver inevitably. 

This problem is described on the basis the figure 1. It shows schematically a three-axis semitrailer 1 , 
whose point of clutch 2 by a not represented semi-trailer on a circular path 3 is led around a center M. 
During quasi-static view that looks for itself the three unguided axles 4, 5 and 6 comprehensive oh 
aggregate one - closer - circular path around the point M, whereby an axial one goes through the load 
center G of the oh aggregate through the circular path center M. The situation of G hangs off of the axle 
load distribution and the axle bases. If the axle bases between front and internal and between internal and 
rear axle are same and if the axle load agree, then G lies exactly on the internal axle. This case is here 
shown. In this typical case the two wheels of the internal axle 5 do not run accurately tangential on a 
circular path around M.Die front axle 4 and the rear axle 6 however can due to the missing steering 
element an accurately tangential course take, on the contrary a difference angle beta i between the 
tangent Ti results to the circular path of the circle-internal Rades and the Umfgangsrichtung Oidieses 
Rades, thus an obligation slip. Similar applies to the circle-outside wheel, where the appropriate sizes with 
the index A are designated instead of i. 

If the same clutch curve course is regarded dynamically, then squarely increasing centrifugal forces step 
in addition over the speed, for which by appropriate centripetal forces the equilibrium must be held; so that 
the hinterachsaggregat can take up a resulting transverse force, it needs a resulting tape skew angle, 
which overlays before quasi-statically examined angle conditions according to the tape skew angle 
transverse force diagram of the tires. Thus the wheels of the middle axle actually accept 5 in relation to 
tape skew angle the tangents to the kurvenbahn. 

This tape skew angle at the middle axle, necessary for applying a centripetal force, as before quasi- 
statically determined tape skew angles at the rear axle the 6 is as oriented. The requirement to hold for the 
centrifugal energy the equilibrium leads thus to the further enlargement - centripetal working - of the tape 
skew angle amounts at the rear axle 6, which structure of smaller, equal oriented tape skew angles at the 
middle axle 5 and a dismantling of the quasi-statically determined, centrifugally working tape skew angle 
(and with extreme centrifugal forces in relation to the course curvature finally an orientation reversal too 
centripetal) at the front axle 4. 

This dynamic view shows that at unguided multi-oh aggregates the highest transverse force demand at 
the rear axle arises; accordingly there the wear is largest. At three-oh aggregates run achievements of 
design-same tires on the rear axle of 80.000, on the front axle of 120.000 and common on the internal axle 
of 300.000 km are in practice. 

Task of the invention is it to increase the life span of gattungsgemaesser vehicle pneumatic tires in 
particular the tire for semitrailers or trailers with unguided multi-oh aggregates, in particular on the rear 
axle. 

The task according to invention thereby solved that the width of the vehicle-extreme longitudinal groove 
between 12 % and 17 % amounts to the road-contact area width (L), thus unusually broad is. Thereby a 
larger ductility in the axial one and thus additional liberty in the effective guidance angular adjustment of 
the particularly abrasion-endangered vehicle-outside range in relation to the remainder of the bearing 
surface are reached. In accordance with requirement 4 the width of the vehicle-outside longitudinal groove 
should be preferably at least as large as the sum of the widths of the remaining longitudinal grooves. 

Preferably according to invention widened the longitudinal groove is in accordance with requirement 2 in 
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such distance to the vehicle-outside edge of bearing surface that the strip remaining between this 
longitudinal groove and the vehicle-outside edge of bearing surface exhibits width between 20 % and 25 
% the entire road-contact area width. It is in this way guaranteed that this positive range is sufficiently 
strong for the admission of the axial forces described initially in their cause. 

For the same reason preferably 3 within this vehicle-outside strip no grooves should be arranged by width 
over 1.5 mm, thus allefalls cuts in accordance with requirement. Since with wet-with-rain road the water 
rope pressure in the center of tire reaches its maximum, one can take the liberty an unusually low negative 
portion in this tread; preferably it should lie between 4 and 8 %. 

The effect according to invention of the slowed down abrasion with axial slip far strengthened by a further 
training in accordance with requirement by the fact 5, thus that the bearing surface is axially divided in the 
way that an axially outside strip shows 53516 at the most 70 % of the abrasion volume in accordance with 
DIN like the remaining range of the bearing surface. 

Preferably for the vehicle-outside strip a material is used, which shows in accordance with DIN 53516 only 
50 % to 60 % of the abrasion volume of the remaining bearing surface range. 

The specialist are common several measures for the lowering of the abrasion volume over the time. One 
of these measures is the increase of the hardness. It is attainable by a increased cross-linking place 
density, which is possible with a increased sulfur dosage as well as appropriate adjustments in the 
accelerator dosage. Hereby a lowering of the friction coefficient would accompany opposite bitumen, 
which can be tolerated within close borders, in particular if for the preservation of the brake performance 
the number of transverse cuts in the tire bearing surface and/or the friction coefficient are increased in less 
abrasion-endangered other bearing surface zones. A small friction value sinking in axial direction 
increases besides the abrasion-reducing effect, because thereby in the particularly abrasion-endangered 
zones the resulting friction achievement is decreased, certainly under acceptance of a increased friction 
achievement in the remaining zones and on the middle axle. 

In addition, the abrasion resistance can be increased by other filler types and/or other filler dosage. The 
specialist it is well-known that it thereby - even if an increase of the hardness accompanies - not to a 
waste of the friction coefficient to come must. Furthermore the specialist is well-known that, if a increased 
Hysteresis is used this increase should show up only in the high frequency range crucial for the friction 
coefficient, not however in the lower frequency range crucial for the rolling friction, in order to avoid an 
increase of the energy consumption as well as an increase of the bearing surface temperature and an 
otherwise accompanying reduction of the abilityability ability. The specialist it is in particular well-known 
that the frequency band of high Hysteresis is shifted upward on reduction of the molecule size of the fillers 
and/or polymers. 

In order to keep the load bearable at the border between the two bearing surface strips, the difference in 
the static module should amount to at the most 4 shore hardness degrees. 

In addition, on adherence to large similarity in the rigidity of the different materials it is advisable to put the 
border between the two differently resistant to friction strips into a little to loaded tire range in particular 
into the center range of the adjacent longitudinal groove, whereby this center range is defined as the 
range with width of 60 % the groove width, lying symmetrically around the groove center line, in half depth 
of profile. 

Further it is well-known the specialist that the abrasion resistance by an increase of the portion of 
butadiene (BR) and/or styrene butadiene (SBR) zulasten the natural rubber portion (NR) be increased 
can. Differences in the static elastic module can be avoided to a large extent. 

The invention is more near described in the following on the basis the figures 2 and 3. It shows: 

Fig. 2 a vehicle tire according to invention in the cross section, with an axially undivided tread and 
Fig. 3 in similar representation such a vehicle tire according to invention, whose tread is axially divided. 



Figure 2 shows a yehicle tire) according to invention 7 in the cross section. Above the (6arcass|ffiour 

bracing Plies 9 and over it an axiallv undivided tread 10 are. Of course could be into actually well-known 
way of the treads 10 radially in a cousin lying inside and a Cap lying outside divided, which is here 
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however not represented, because existence or Nichtexistenz of such a radial partitioning for the invention 
is insignificant. 

In tire according to invention shown 7 the widths A and b of the two longitudinal grooves 11a and 11b 
agree. The width C of the longitudinal groove 11c in relation to the state of the art is increased; it (C) is 
somewhat larger than the widths A and b together and amounts to here 15.1 % the tread width L. The 
width I of the tie-bar 12 which can be placed at the vehicle external side amounts to 21 .5 % of the tread 
width L and is somewhat larger than the width of the vehicle-internal bar 13. 

Figure 3 shows a vehicle tire according to invention 7 in the cross section. Above the carcass 8 four 
bracing plies 9 and over it a tread 10, which are divided into an vehicle-internal strip 10,1 and an vehicle- 
outside strip 10,2, are. The vehicle-outside strip 10,2 points at the most according to invention 70 %of the 
abrasion volume which can be measured in accordance with DIN 53516 on in the comparison to the 
vehicle-internal strip 10.1. 

Of course both strips can 10,1 and 10,2 as actually admit also to be divided into the radial one, whereby 
the internal layer is then called cousin and the outside as Cap. In such case is the preferential referring the 
abrasion characteristic characteristic alone to the two Caps. 

The tires 7 represented in the figures 2 and 3 is intended, in particular for semitrailers for the first and third 
axle of semitrailers with three-oh aggregates. They exhibit three longitudinal grooves 1 1 , those for 
distinction from the vehicle inside to the vehicle exterior by the indices A, b and C to be more exactly 
marked can, especially the vehicle-extreme longitudinal groove with 1 1c is thus designated. As symbol for 
the respective groove widths - to measure in half depth of profile of the unused tire - the respective index 
is used. In both remark examples the characteristic according to invention is shown that the width C of the 
vehicle-extreme longitudinal groove between 12 % and 17 % is the road-contact area width L amount to 
henceforth in both figures 2 and 3 the preferential characteristic shown that the sum of the two widths is at 
the most as large A and b of the longitudinal grooves 1 1 a and 1 1 b as the width C of the longitudinal 
groove 11c. 

Figure 3 shows a preferential execution in accordance with requirement 5 with an axially divided tread 10, 
whereby the vehicle-internal, broader single strip with 10.1 and the vehicle-outside, narrower, more wear 
resistant single strip with 10.2 are marked. Furthermore the figure shows within the vehicle-outside groove 
11c the center range 12, within whose the border is 10,3 between the two axially laminated treads 10,1 
and 10,2; in this cutting plane - with zigzagness of the groove 1 1c the situation of the center range 12 from 
cutting plane varies to cutting plane - the border lies exactly 10,3 in the center of the reason of the groove 
11c. 

Pneumatic tires according to invention do not lead to a reduction of maintenance costs in particular at 
semitrailers in addition, at trailers with unguided multi-oh aggregates by slowed down tire abrasion at the 
particularly abrasion-endangered vehicle-outside tire sides in particular on the axles tangential executable 
for lack of steering element. 
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Vehicle tyre with visibly asymmetrical tread 

Claims OF EP0686516 



1. Vehicle pneumatic tire (7) marked by visibly asymmetrical bearing surface (10) by at least three 
longitudinal grooves (11), by the fact that the width (C) of the vehicle-extreme longitudinal groove (11 c) 
between 12 % and 17 % amounts to the road-contact area width (L). 

2. Vehicle pneumatic tire (7) in accordance with requirement 1 thereby characterized that the tie-bar (12) 
extends, between the vehicle-extreme longitudinal groove (11c) and the vehicle-outside edge of road- 
contact area, width (I) between 20 % and 25 % the entire road-contact area width (L) exhibits. 

3. Vehicle pneumatic tire (7) according to requirement by the fact 2 characterized that within the vehicle- 
outside tie-bar (12) no grooves are arranged by width over 1.5 mm. 

4. Fahrzeugluftreifen (7) after one of the preceding requirements thereby characterized that the width is at 
least as large (C) of the vehicle-outside longitudinal groove (11c) as the sum of the widths (A b) of the 
remaining longitudinal grooves (11a, 11b). 

5. Vehicle tire (7) after one of the preceding requirements by the fact characterized that the bearing 
surface (10) is compound from at least two, axially next to each other arranged strips different regarding 
their material (10,1 and 10.2), whereby the axially outermost strip (10.2) shows 53516 at the most 70 % of 
the abrasion volume in accordance with DIN like the remaining range (10.1) of the bearing surface. 

6. Vehicle pneumatic tire (7) after one of the preceding requirements by the fact characterized that the 
border (10.3) between the two differently resistant to friction strips (10,1 and 10.2) is in the center range 
(14) of the adjacent longitudinal groove (11c), whereby this center range (14) when the range with width of 
60 % the groove width (C), lying symmetrically around the groove center line, is defined in half depth of 
profile. 
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